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ABSTRACT: Makassar, the capital city of South Sulawesi province and the largest city in eastern Indonesia. This then 
makes Makassar as a center of activity in the province of South Sulawesi, Indonesia in particular and the East in 
general. This then affects the development of inter-regional traffic. The movement of traffic that occurs in an area 
influenced by several factors one of which is the travel time. From this traffic movement will result in a total time of the 
trip.  
Keywords: Time Travel. 
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1.  PENDAHULUAN 
 
Masalah transportasi merupakan masalah 
yang selalu dihadapi oleh  negara - negara yang 
telah maju dan juga oleh negara-negara 
berkembang, baik itu di bidang transportasi 
perkotaan (urban transportation) maupun di 
bidang transportasi antarkota (rural 
transportation). Terciptanya suatu sistem 
transportasi yang menjamin pergerakan manusia, 
kendaraan,  atau barang secara lancar, cepat, 
aman, dan nyaman sudah menjadi tujuan utama 
pembangunan dalam sektor transportasi. 
Definisi dari transportasi sendiri dapat 
diartikan sebagai suatu sistem yang 
memungkinkan orang/barang dapat berpindah 
dari suatu tempat ke tempat yang lain secara 
efisien (Nasution, 1996 : 11). Dalam aktifitas 
transportasi ada beberapa hal yang harus ada, 
yaitu muatan yang diangkut untuk dipindahkan 
dari suatu tempat ke tempat yang lain, tersedia 
kendaraan sebagai alat angkutnya dan jalan 
yang dapat dilalui (Nasution, 1996 : 11). 
Kota Makassar merupakan salah satu 
kota di Indonesia yang tidak lepas dari 
permasalahan urbanisasi,yang secara langsung 
juga mengakibatkan timbulnya permasalahan di 
bidang transportasi. Meningkatnya jumlah 
penduduk di kota Makassar mengakibatkan 
terjadinya peningkatan atau pertumbuhan 
jumlah kendaraan yang tinggi dan siginifikan 
pertahunnya. Akan tetapi, pertumbuhan jumlah 
kendaraan tersebut tidak diimbangi oleh 
pertumbuhan jaringan jalan. Pertumbuhan 
jaringan jalan pertahunnya sangat kecil atau 
dengan kata lain pertumbuhan jumlah kendaraan 
tidak berbanding lurus dengan pertumbuhan 
jaringan jalan. Hal inilah yang mengakibatkan 
sering terjadinya kemacetan lalu lintas yang 
terlihat jelas dalam bentuk antrian panjang, 
tundaan, dan juga polusi suara maupun udara. 
Masalah kemacetan lalu lintas tersebut jelas 
menimbulkan kerugian yang sangat besar pada 
pemakai jalan, terutama dalam hal pemborosan 
bahan bakar, pemborosan waktu (tundaan), dan 
juga rendahnya kenyamanan. 
Indonesia sebagai salah satu negara 
berkembang tak lepas dari permasalahan 
transportasi. Indonesia telah berada pada tahap 
pertumbuhan urbanisasi yang sangat tinggi  
sebagai akibat dari laju pertumbuhan ekonomi 
yang pesat sehingga kebutuhan penduduk untuk 
melakukan pergerakan pun semakin meningkat. 
Akibat tingginya urbanisasi tersebut, jumlah 
penduduk yang tinggal di daerah perkotaan di 
Indonesia meningkat dari tahun ke tahun. 
Peningkatan arus urbanisasi di Indonesia 
disebabkan oleh banyak hal, di antaranya yaitu 
tingkat pertumbuhan ekonomi yang tinggi di 
wilayah perkotaan sehingga menjanjikan 
kesempatan kerja yang lebih luas, kehidupan 
kota yang modern dengan sarana dan prasarana 
yang lebih lengkap, dan pendidikan (sekolah 
dan perguruan tinggi) yang lebih baik dan 
berkualitas di wilayah perkotaan. 
 
2.   METODOLOGI PENELITIAN 
2.1. Populasi dan Sampel 
Populasi dalam penelitian ini adalah 
seluruh penumpang angkutan umum yang 
melakukan perjalanan dari Makassar ke 
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Parepare. Jumlah penumpang umum yang 
menjadi populasi adalah 728 orang, yang terdiri 
dari 3  jenis moda transportasi. Diantaranya Bus 
besar,Bus kecil, dan MPU. 
Pengambilan sampel dilakukan dengan 
cara metode Random Sampling dimana setiap 
anggota populasi memiliki kesempatan yang 
sama untuk masuk menjadi anggota sampel, 
sehingga setiap kendaraan sepeda motor yang 
kebetulan ketemu dengan surveyor dapat 
dijadikan sebagai sampel. 
2.2. Metode Pengumpulan Data 
2.2.1 Data Primer 
 Survei dilakukan di Makassar pada 
tanggal 24 Agustua 2013 yaitu karakteristik 
pengguna angkutan umum rute Makassar - 
Parepare. Survey  ini untuk mengidentifikasi 
jumlah penumpang umum yang melakukan 
perjalanan dari Makassar - Parepare terhadap 
tingkatan jenis kelamin,usia,pendidikan 
terakhir,pekerjaan,jumlah anggota 
keluarga,jumlah pendapatan. 
Karakteristik perjalanan penumpang terdiri 
dari  : frekuensi perjalanan,transportasi ke 
terminal,jarak dari rumah ke terminal,waktu 
perjalanan dari rumah ke terminal,waktu 
perjalanan dari rumah ke terminal,lama waktu 
menunggu di terminal,waktu selama perjalanan 
sampai tujuan.  
2.2.2  Penentuan Jumlah Sampel 
Menurut Soekidjo Notoatmodjo 
(2002),sampel adalah sebagian yang diambil 
dari populasi dengan menggunakan cara-cara 
tertentu. Berdasarkan definisi tersebut dan 
mengingat jumlah populasi dalam penelitian ini 
cukup banyak, serta keterbatasan penulis baik 
dari segi dana dan waktu, maka penelitian ini 
hanya menggunakan penelitian sampel. 
Karena populasinya sudah diketahui, 
maka untuk mendapatkan sampel (n) dalam 
populasi, akan digunakan rumus Soekidjo 
Notoatmodjo (2002), sebagai berikut: 
    
 
 
                                                 (…..1) 
d  =  Penyimpangan terhadap populasi 
atau derajat ketepatan (degree of 
reliability) yang diinginkan (diambil 
0,05) 
Z  =  Standar deviasi normal, untuk 
tingkat kepercayaan 95%  
p =     (…….2) 
                      Nilai proporsi (jika tidak 
dihitung diambil = 0.5) 
q  =  1 – p 
N =  Besarnya populasi 
n  =  Besarnya sampel   
 
 
2.3. Metode Analisis Data  
Metode analisis data yang digunakan 
dalam penelitian ini adalah Uji F (Anova),dan 
Uji T (Rerata) program Statistic Program for 
Special Science (SPSS).  
 
Untuk menganalisi Uji F dan Uji T 
sebelumnya harus di lakukan uji normalitas 
data,apakah data tersebut sudah normal atau 
tidak.klo sudah normal baru bisa di lakukan uji 
F dan uji T. 
 
3. HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
3.1. Perhitungan Jumlah Sampel 
Dalam menentukan jumlah responden 
(penumpang angkutan umum), maka variabel 
yang digunakan adalah waktu perjalanan yang 
digunakan. 
Pada survei pendahuluan diambil 728 
data sampel sebagai data awal. Adapun jumlah 
sampel digunakan yaitu sebanyak  486 sampel. 
Tabel 1. Proses pemilihan sampel  
Moda 
Transportasi N Z^2 P Q d^2 n 
Bus 219 3.84 0.5 0.5 0.0025 140 
Mini Bus 178 3.84 0.5 0.5 0.0025 122 
BMA 98 3.84 0.5 0.5 0.0025 78 
MPU 234 3.84 0.5 0.5 0.0025 146 
Total 
Populasi 




3.2. Karakteristik Pengguna Angkutan 
Umum Rute Makassar _ Parepare 
3.2.1 Berdasarkan Jenis Kelamin 
  Karakteristik Pengguna Angkutan Umum 
Rute Makassar - Parepare berdasarkan Jenis 
Kelamin 
  Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir), diperoleh data seperti yang 
ditabelkan pada tabel 2. 
3.2.2 Berdasarkan Usia 
 Karakteristik Pengguna Pengguna Angkutan 
Umum Rute Makassar - Parepare berdasarkan 
usia yang ditinjau adalah mulai dari 15 – 20 
thn,21 – 25 thn,26 – 30 thn,31 – 35 thn,36 – 40 
thn,41 – 45 thn,46 – 50 thn,51 – 55 thn,56 – 60 
thn,dan > 60 thn. ditabelkan pada tabel 3: 
 
3.2.2 Berdasarkan Pendidikan Terakhir 
  Karakteristik Pengguna Angkutan Umum 
Rute Makassar - Parepare berdasarkan  
pendidikan terakhir yang ditinjau adalah 
Pegawai Negeri Sipil SD, SMP, Dipoloma, S1, 
dan S2. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir), diperoleh data seperti yang 
ditabelkan pada tabel 4. 
 
3.2.3 Berdasarkan Pekerjaan 
Karakteristik Pengguna Angkutan Umum 
Rute Makassar - Parepare berdasarkan 
Pekerjaan. yang ditinjau adalah Dibawah 
PNS/BUMN, TNI/POLRI, Guru/Dosen, 
Wiraswasta, Pegawai Swasta, IRT, Mahasiswa, 
dan Lainnya. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir), diperoleh data yang ditabelkan pada 
tabel 5. 
 
3.2.4 Berdasarkan Jumlah Anggota keluarga 
Karakteristik pengguna angkutan umum 
rute Makassar - Parepare berdasarkan jumlah 
anggota keluarga yang ditinjau adalah 
banyaknya anggota dalam satu keluarga. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir), diperoleh data seperti yang 
ditabelkan pada tabel 6. 
 
3.2.5 Berdasarkan Jumlah Pendapatan 
Karakteristik pengguna angkutan umum 
rute Makassar - Parepare berdasarkan jumlah 
pendapatan ditinjau adalah banyaknya 
penghasilan setiap bulan mulai dari < Rp. 
1.000.000, Rp. 1.000.000 – Rp. 1.999.999, Rp. 
2.000.000 – Rp. 2.999.999, Rp. 3.000.000 – Rp. 
3.999.999, Rp. 4.000.000 – Rp. 4.999.999, Rp. 
5.000.000 – Rp. 5.999.999, dan >  Rp. 
6.000.000. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir), diperoleh data seperti yang 
ditabelkan pada tabel 7. 
 
3.3. Karakteristik Perjalanan Penumpang 
Angkutan Umum Rute Makassar _ 
Parepare 
 
3.3.1 Berdasarkan Frekuensi Perjalanan 
  Karakteristik perjalanan penumpang 
angkutan umum Makassar - Parepare 
berdasarkan frekuensi perjalanan. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir), diperoleh data yang ditabelkan pada 
Tabel 8. 
 
3.3.2 Berdasarkan Transportasi ke Terminal 
 Karakteristik perjalanan penumpang 
Makassar - parepare berdasarkan transportasi ke 
terminal yang ditinjau adalah becak, bentor, 
mobil, motor, MPU (pete-pete),Taxi, ojek, dan 
jalan kaki. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir), diperoleh data seperti pada tabel 11: 
 
3.3.3 Berdasarkan Jarak Rumak ke Terminal 
Karakteristik perjalanan penumpang 
Makassar - Parepare berdasarkan jarak rumah 
ke terminal. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir). Diperoleh data yang ditabelkan 
pada tabel 12: 
 
3.3.4 Berdasarkan Waktu Perjalanan dari 
Rumah ke Terminal 
     Karakteristik perjalanan penumpang 
Makassar – Parepare berdasarkan waktu 
perjalanan dari rumah ke terminal yang 
digunakan ditinjau adalah mulai dari < 15 menit, 
15 – 30 menit, 30 – 45 menit, 45 – 60 menit, 
dan > 60 menit. Dari hasil perhitungan data 
survei utama (terlampir). Diperoleh data yang 
ditabelkan pada tabel 13. 
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3.3.5 Berdasarkan Lama Waktu Menunggu 
di Terminal 
Karakteristik perjalanan penumpang 
Makassar – Parepare berdasarkan lama waktu 
menunggu di terminal yang di tinjau adalah 
mulai dari < 15 menit, 15 – 30 menit, 30 – 45 
menit, 45 – 60 menit, 1 – 2 jam, 2 – 3 jam, 3 – 4 
jam, dan > 4 jam. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir), diperoleh data yang ditabelkan pada 
Tabel 14: 
 
3.3.6 Berdasarkan Selama Perjalanan sampai 
Tujuan. 
Karakteristik perjalanan penumpang Makassar – 
Parepare berdasarkan waktu selama perjalanan 
sampai tujuan. yang digunakan  adalah mulai 3 
– 3,5 jam, 3,5 – 4 jam, 4 – 4,5 jam, 4,5 – 5 jam. 
Dari hasil perhitungan data survei utama 
(terlampir). Diperoleh data yang ditabelkan 
pada tabel 15: 
 
 
3.4 Rantai Perjalanan 
Berdasarkan  hasil survei utama  
mengenai karakteristik penumpang AKDP rute  
Makassar - Parepare  menurut  pola rantai 
perjalanan maka diperoleh 13 rantai perjalanan 
yang dilakukan oleh penumpang dari asal 
perjalanan ke tempat tujuan. Untuk melihat 
lebih jelas 13 pola rantai perjalanan tersebut 
maka disajikan dalam Tabel 16 
 
 
3.4  Waktu Perjalanan Penumpang AKDP 
Makassar – Parepare 
Waktu  perjalanan yang dibutuhkan oleh 
setiap orang bervariasi, tergantung jarak,  moda 
yang digunakan dan rantai perjalanannya 
masing-masing. Berdasarkan  Tabel 16 
diketahui ada  13 pola rantai perjalanan, tetapi 
hanya terdapat  2 pola rantai perjalanan yang 
paling dominan, yaitu Rumah/Kos - Terminal - 
Rumah Makan - Pinggir Jalan - Rumah/Rumah 
Kerabat dan Rumah/Rumah Kerabat - Terminal 
- Rumah Makan - Terminal -  Rumah/Rumah 
Kerabat.  Pada Tabel  16  disajikan secara rinci  
waktu perjalanan penumpang untuk 2 bentuk 
pola yang dominan dan tidak dominan. waktu 
perjalanan ini meliputi waktu ke tempat 
pengambilan moda AKDP, waktu makan dan  
waktu di terminal Parepare yang keluarkan 
setiap orang dari asal perjalanannya hingga tiba 
di tempat tujuan.dapat dilihat pada Tabel 17 di 
lampiran. 
 
Untuk melihat waktu minimum, 
maksimum dan rata-rata secara keseluruhan 
untuk semua jenis moda, disajikan  pada Tabel 
18 di lampiran 
 
3.5 Grafik waktu perjalanan 
















Grafik pola 2 
 
 
3.6 Distribusi Waktu Perjalanan 
 
3.6.1  Distribusi Waktu Perjalanan 
Penumpang Moda Bus 
Distribusi  Total waktu perjalanan untuk 
penumpang moda bus  disajikan pada Tabel 19 









3.6.2 Distribusi Waktu Perjalanan 
Penumpang Moda MiniBus 
Distribusi  Total waktu perjalanan untuk 
penumpang moda bus  disajikan pada Tabel 20 
untuk moda MiniBus 
 
 




3.6.3 Distribusi Waktu Perjalanan 
Penumpang Moda BMA 
Distribusi  Total waktu perjalanan untuk 
penumpang moda bus  disajikan pada Tabel 21 
untuk moda BMA 
 
 




3.6.4 Distribusi Waktu Perjalanan 
Penumpang Moda MPU 
Distribusi  Total waktu perjalanan untuk 
penumpang moda bus  disajikan pada Tabel 22 
untuk moda MPU 
 
 
Distribusi total waktu perjalanan untuk moda 
MPU 
 
3.7 Uji Normalitas dengan Kolmogorov 
Smirnov 
Data yang akan di proses untuk menguji 
perbedaan dan kesamaan (Uji-T dan Uji-F) dari 
total waktu perjalanan antar moda harus normal. 
Untuk membuktikan data yang akan digunakan 
terdistribusi normal, maka dilakukan pengujian 
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Kolmogorov Smirnov (K-S). Untuk melihat 
hasil uji normalitas dengan Kolmogorov 




3.8 Uji T 
Uji T menggunakan program SPSS 
Independent Samples T-Test. Uji  rerata 
dilakukan  untuk melihat kesamaan dan 
perbedaan rerata dari  bentuk- bentuk distribusi 
waktu perjalanan yang ada. Hipotesis yang 
digunakan dalam pengujian ini adalah : 
H0 : µ1 =  µ2 
Ha : µ1 ≠  µ2 
Tipe pengujian yang dilakukan adalah uji 
dua sisi. Pada pengujian ini, aturan keputusan 
adalah menerima H0 jika t hitung lebih kecil dari 
t tabel, dan menolak jika sebaliknya. Uji 
Independent Samples T-Test yang ditampilkan 
sebagai contoh adalah Bus terhadap Mini bus 
untuk pola 1, untuk moda yang lain dapat dilihat 
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MINI BUS Beda 
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Sama 




3.9  Uji-F 
Uji F menggunakan program SPSS Oneway 
Anova. Uji-F untuk melihat kesamaan dan 
perbedaan tingkat variansi dari bentuk-
bentuk distribusi biaya perjalananan yang 
ada. Uji  varians ini merupakan 
pengembangan dari uji t (thitung). Sama 
halnya dengan uji T, aturan pengambilan 
keputusan dalam uji ini adalah menerima H0 
jika F hitung lebih kecil dari pada F tabel, 
sebaliknya menolak H0 jika F hitung lebih 
besar dari F tabel. Uji Oneway Anova yang 
ditampilkan sebagai contoh adalah Bus 
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terhadap Mini bus untuk pola 1, untuk moda 
yang lain dapat dilihat pada lampiran. 
 
 
Hasil perhitungan uji homogenitas 
varians dengan Levene Statistic 
menunjukkan nilai sebesar 0,001 dengan 
signifikansi 0,969. Uji homogenitas 
varians adalah pengujian terhadap asumsi 
dalam uji Anova , yaitu homogenitas dari 
varians . Karena nilai sig lebih besar dari 
level kepercayaan , maka keputusan yang 
diambil adalah menerima H0. Itu berarti 
varians jadi bus dan minibus sama. 
Dengan hasil tersebut maka pengujian 
Anova dengan menggunakan uji F bisa 
dilakukan. 
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BMA  124.56 99,752 
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4. Kesimpulan dan Saran 
4.1.    Kesimpulan 
Setelah pelaksanaan penelitian dan 
pengolahan data, maka peneliti dapat 
menyimpulkan beberapa hal sebagai berikut : 
a. Karakteristik Responden 
1. Jenis pendidikan terakhir responden yang 
tertinggi adalah S1 dengan jumlah 
responden 210 orang (43.29%). 
2. Jenis pekerjaan responden yang tertinggi 
yaitu pegawai swasta dengan jumlah 
responden 90 orang (18.55%). 
3. Jumlah anggota keluarga responden yang 
tertinggi (penumpang) adalah berjumlah 7 
orang dengan jumlah responden 5 orang 
(1.03%). 
4. Jumlah penghasilan rata-rata perbulan 
responden yang tertinggi adalah sebanyak 
Rp. 2.000.000 – 2.999.999  dengan jumlah 
responden sebesar 140 orang (28.86%). 
b.     Karakteristik Perjalanan 
1. Jenis kendaraan yang paling sering 
digunakan penumpang dari Makassar-
Parepare adalah MPU dengan jumlah 
responden sebanyak 150 orang (30.92%). 
2. Alasan responden memilih jenis 
kendaraan yang tertinggi yaitu karena 
kenyamanan dengan jumlah responden 
sebanyak 204 orang  (42.06%). 
3. Maksud Responden melakukan 
perjalanan yang tertinggi yaitu karena 
urusan bisnis/pekerjaan dengan jumlah 
sebanyak 130 orang (26.80%) 
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4. Frekuensi responden melakukan 
perjalanan dalam seminggu yang paling 
banyak yaitu 0 kali dengan jumlah 
responden 477 (98.35%) 
5. Frekuensi responden melakukan 
perjalanan dalam sebulan yang paling 
banyak yaitu 0 kali sebanyak 327 orang 
(67.42%) 
6. Frekuensi responden melakukan 
perjalanan dalam setahun yang paling 
banyak yaitu 2 kali sebanyak 110 orang 
(22.68%) 
7. Perkiraan jarak rumah responden ke 
terminal bus/mobil penumpang umum 
yang paling banyak yaitu antara 1-5 km 
sebanyak 228 orang (47.01%) 
8. Lama perjalanan responden dari rumah ke 
Terminal/mobil penumpang umum yang 
paling banyak yaitu antara 15-30 menit 
sebanyak 216 orang (44.53%) 
9. Lama waktu menunggu responden diluar 
kendaraan sebelum berangkat yang paling 
banyak yaitu <15 menit sebanyak 140 
orang (28.86%) 
10. Tujuan responden melakukan perjalanan 
paling banyak adalah makan/istirahat 485 
orang (100 %) 
11. Perkiraan lama waktu perjalanan 
responden dari terminal bus/mobil 
penumpang umum sampai ke tempat 
tujuan yang paling banyak yaitu antara 4-
4.5 jam sebanyak 245 orang (50.51%) 
b. Berdasarkan hasil penelitian maka diperoleh 
13 (tiga belas) pola perjalanan  mulai dari 
tempat asal hingga sampai ke tempat tujuan, 
yang terdiri dari : 
1. Rumah/Kos -Terminal –Rumah Makan - 
Rumah/Rumah Kerabat  
2. Rumah/Kos - Terminal – Rumah Makan -
Terminal – Penginapan 
3. Rumah/Rumah Kerabat -Terminal – 
Rumah Makan - Terminal - 
Rumah/Rumah Kerabat 
4. Rumah/Rumah Kerabat – Rumah Makan - 
Terminal – Rumah Makan - Terminal – 
Rumah 
5. Rumah – Rumah Makan - Terminal – 
Rumah Makan – Rumah 
6. Rumah - Perbelanjaan - Terminal –Rumah 
Makan – Rumah 
7. Rumah - Perbelanjaan - Terminal – 
Rumah Makan - Terminal – Rumah 
8. Rumah Sakit - Terminal – Rumah Makan 
- Terminal – Rumah 
9. Hotel - PAUT - Terminal – Rumah Makan 
- Terminal –Rumah 
10. Rumah - Terminal – Rumah Makan – 
Penginapan 
11. Rumah – Rumah Kerabat - Terminal – 
Rumah Makan – Rumah 
12. Rumah - Terminal – Rumah Makan - 
Terminal – Kantor 
13. Rumah - Terminal – Rumah Makan - 
Terminal – PUSKESMAS 
c. Model total waktu tempuh penumpang yang 
paling dominan yaitu: 
1. Rumah/Kos  - Terminal - 
Rumah Makan  - Rumah/Rumah 
Kerabat. 
2. Rumah/R.Kerabat - Terminal - 
R.Makan - Terminal - 
Rumah/R.Kerabat 
4.2.     Saran 
      Saran yang dapat dianjurkan peneliti 
kepada pembaca dan peneliti lain diantaranya: 
a. Diharapkan adanya penelitian lain yang 
dilakukan dengan penggunaan sampel jenis 
kendaraan yang lebih banyak dan lebih 
variatif. 
b. Diharapkan pula agar jam operasional 
angkutan umum antar kota di ubah untuk 
menhidari terjadi kemacetan. 
c. Perlu diadakannya jalanan khusus untuk 
pengguna angkutan umum antar kota agar 




Tamin, O.Z., 2000, Perencanaan dan 
Permodelan Transportasi, Jurusan Sipil 
Fakultas Teknik Institut Teknologi 
Bandung, Bandung. 
Nasution, 1996, Kajian Model Bangkitan dan 
Tarikan Perjalanan dengan Metoda 
Analisa Regresi: Studi Kasus di Wilayah 
DKI-Jakarta, Prosiding Simposium III 
Forum Studi Transportasi Antar 




Ahmad Munawar, 2005, Dasar-dasar Teknik 
Transportasi, Beta Offset, Jogjakarta. 
Czaja, R & Johny Blair, 1996, Designing 
Surveys, A Guide To Decisions and 
Procedures, Pine Forg Press, Thousand 
Oaks California. 
Evi Yulia S., 2001, Identifikasi Model Tarikan 
Perjalanan ke Kampus Institut 
Teknologi Nasional Malang, Tesis 
Program Pascasarjana Universitas 
Brawijaya,  Malang. 
Miro Fidel., 2002, Perencanaan Transportasi, 
Jurusan Sipil Fakultas Teknik 
Universitas Erlangga, Jakarta  
Purba, Rulli, 2005. Tugas Akhir Analisa 
Karakteristik Pola Rantai Perjalanan 
(Trip Chain Pattern) Individu Rumah 
Tangga di kota Palembang. Jurusan 
Sipil Fakultas Teknik  Universitas 
Sriwijaya Palembang, Palembang. 
Ramdhanni, Mochamad &Joewono, 2010, 
Basuki. Tugas Akhir Eksplorasi Pola 
Rantai Perjalanan Pengguna Angkutan 
Publik  dikota Bandung. Jurusan Sipil 
Fakultas Teknik Universitas Katolik 
Soegijapranata, Semarang 
Warpani, S., 2002, Pengelolaan Lalu Lintas 
dan Angkutan Jalan. Penerbit ITB, 
 Bandung. 
Budi Purbayu, S, 2005, Analisis Statistik 





Tabel 2. Karakteristik Pengguna Angkutan 















Tabel 3. Karakteristik Pengguna Angkutan 















Tabel 4. Karakteristik Pengguna Angkutan 




Tabel 7. Karakteristik pengguna angkutan 
umum rute Makassar - Parepare berdasarkan 











Tabel 5. Karakteristik Pengguna Angkutan 

















Tabel 6. Karakteristik Pengguna angkutan 
umum rute Makassar - Parepare Berdasarkan 













Tabel 7. Karakteristik Pengguna Angkutan 
Umum Rute Makassar – Parepare Berdasarkan 
















Tabel 8. Karakteristik perjalanan penumpang 
angkutan umum Makassar - Parepare 















Tabel 9. Karakteristik perjalanan penumpang 
angkutan umum Makassar - Parepare 













Tabel 10. Karakteristik perjalanan penumpang 
angkutan umum Makassar - Parepare 













Tabel 11. Karakteristik perjalanan penumpang 







Tabel 12. Karakteristik perjalanan penumpang 
















Tabel 13. Karakteristik perjalanan penumpang 
Makassar – Parepare berdasarkan waktu 













Tabel 14. Karakteristik perjalanan penumpang 
Makassar – Parepare berdasarkan lama waktu 
menunggu di terminal. 
 
 
Tabel 15. Karakteristik perjalanan penumpang 
Makassar – Parepare berdasarkan waktu selama 










Tabel 16. Rantai Perjalanan 
 
Rantai Perjalanan 
Jumlah Penumpang per Moda 
No 
 
Bus Mini Bus BMA MPU 
1 
Rumah/Kos – Terminal – 
R.Makan – Pinggir Jalan - 
Rumah/R.Kerabat  
(R/K -T -RM – PJ - R/RK) 
43 30 31 61 
2 
Rumah/Kos – Terminal – 
R.Makan – Terminal  – 
Penginapan  
(R/K - T - RM -T – 
Penginapan) 
10 13 0 2 
3 
Rumah/R.Kerabat – 
Terminal – R.Makan – Terminal 
– Rumah/R.Kerabat  
(R/RK -T - RM - T - R/RK) 
78 77 31 74 
4 
Rumah/R.Kerabat – 
R.Makan – Terminal – R.Makan 
– Terminal – Rumah (R/RK - RM 
- T - RM - T – R) 
1 0 3 0 
5 
Rumah – R.Makan – 
Terminal – R.Makan – Pinggir 
Jalan - Rumah (R - RM - T - RM – 
PJ - R) 
1 0 7 6 
6 
Rumah – Perbelanjaan – 
Terminal – R.Makan – Pinggir 
Jalan - Rumah 
(R - Perbelanbjaan - T –RM 
– PJ - R) 
2 0 0 0 
7 
Rumah – Perbelanjaan – 
Terminal – R.Makan – Terminal - 
Rumah 
(R - Perbelanjaan - T - RM - 
T – R) 
3 0 0 0 
8 
R.Sakit – Terminal – 
R.Makan – Terminal – Rumah 
(RS - T - RM - T – R) 
1 0 0 0 
9 
Hotel – PAUT – Terminal – 
R.Makan – Terminal – Rumah 
(Hotel - Paut - T - RM - T –R)  
1 0 0 0 
10 
Rumah – Terminal – 
R.Makan – Pinggir Jalan - 
Penginapan (R - T - RM – PJ -  
Penginapan) 
0 2 3 0 
11 
Rumah – R.Kerabat – 
Terminal – R.Makan – Pinggir 
Jalan - Rumah (R - RK - T - RM – 
PJ - R) 
0 0 3 0 
12 
Rumah – Terminal – 
R.Makan – Terminal – Kantor  
(R - T - RM - T – KANTOR) 
0 0 0 2 
13 
Rumah – Terminal – 
R.Makan – Terminal - 
Puskesmas 
(R - T - RM - T – 
PUSKESMAS) 






































































Bus Mini Bus BMA MPU
Min 10 10 10 10
Maks 45 60 30 60
Rata-Rata 19.09 21.37 16.83 22.16
Min 10 20 10 10
Maks 240 165 60 60
Rata-Rata 68.13 90.17 34 33.33
Min 240 240 210 180
Maks 240 240 210 180
Rata-Rata 240 240 210 180
Min 5 5 5 5
Maks 20 20 20 25
Rata-Rata 12.44 12.5 12.41 13.11
Min 290 295 250 220
Maks 405 515 330 345
Rata-Rata 345.58 385.16 293.22 267.7
Bus Mini Bus BMA MPU
Min 5 10 10 10
Maks 60 60 30 60
Rata-Rata 22.88 20.12 16.95 22.16
Min 10 10 30 10
Maks 280 170 40 90
Rata-Rata 61.92 71.29 32.17 28.17
Min 240 240 210 180
Maks 240 240 210 180
Rata-Rata 240 240 210 180
Min 10 5 10 5
Maks 30 20 15 30
Rata-Rata 15.38 12.58 12.05 12.36
Min 295 290 260 230
Maks 420 410 300 310
Rata-Rata 353.58 345.58 281.77 263.04
Total Waktu  











Waktu  dari 
Terminal di 




Total Waktu  






























Bus Mini Bus BMA MPU
Min 10 10 30 15
Maks 60 40 80 75
Rata-Rata 34.1 26 56.56 53.18
Min 15 15 10 20
Maks 80 130 40 60
Rata-Rata 38.57 66.66 25.31 41.36
Min 240 240 210 180
Maks 240 240 210 180
Rata-Rata 240 240 210 180
Min 10 5 10 10
Maks 20 20 20 20
Rata-Rata 18.24 13.66 18.1 12.72
Min 280 310 280 230
Maks 345 410 335 330



























Bus Mini Bus BMA MPU
Minimum 10 10 10 10
Maksimum 45 60 30 60
Rata - Rata 19.09 21.37 16.83 22.16
Minimum 10 20 10 10
Maksimum 240 165 60 60
Rata - Rata 68.13 90.17 34 33.33
Minimum 240 240 210 180
Maksimum 240 240 210 180
Rata - Rata 240 240 210 180
Minimum 5 5 5 5
Maksimum 20 20 20 25
Rata - Rata 12.44 12.5 12.41 13.11
Minimum 290 295 250 220
Maksimum 405 515 330 345





















Bus Mini Bus BMA MPU
Minimum 5 10 10 10
Maksimum 60 60 30 60
Rata - Rata 22.88 20.12 16.95 22.16
Minimum 10 10 30 10
Maksimum 280 170 40 90
Rata - Rata 61.92 71.29 32.17 28.17
Minimum 240 240 210 180
Maksimum 240 240 210 180
Rata - Rata 240 240 210 180
Minimum 10 5 10 5
Maksimum 30 20 15 30
Rata - Rata 15.38 12.85 12.05 12.36
Minimum 295 290 260 230
Maksimum 420 410 300 310
Rata - Rata 353.58 345.58 281.77 263.04
Maksimum 295 290 285 280
Minimum 415 420 405 400
Rata - Rata 344.5 383.15 382 340
Waktu (Menit)
Waktu ke 
Tempat 
Pengambilan 
ModaWaktu 
Menunggu di 
tempat 
Pengambilan 
moda
Waktu dari 
Terminal 
(Makassar) - 
Terminal 
(Parepare)
Waktu dari 
Terminal 
(Parepare) - 
Tujuan 
Total Waktu 
perjalanan
